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Nettoafgiftsfaktoren (NAF) er en måde at angive afgiftstrykket fra indirekte skatter og afgifter i 
økonomien. Altså, hvor stor en del af danskernes private forbrug, der udgøres af indirekte skat-
ter og afgifter.1 Nettoafgiftsfaktoren er en central variabel i den samfundsøkonomiske analyse. 
Nettoafgiftsfaktoren anvendes til to formål i den samfundsøkonomiske analyse: 
 Omregning mellem faktorpriser og markedspriser. 
 Beregning af tilbageløbet af ændringer i forbrugerne disponible indkomst, typisk som 
følge af en ændret beskatning eller afgiftsomlægning. 
Størrelsen på nettoafgiftsfaktoren bliver fastsat af Finansministeriet. Den aktuelle nettoafgifts-
faktor til brug i analyser på transportområdet skal findes i Transportøkonomiske Enhedspriser. I 
dette notat bruges en nettoafgiftsfaktor på 1,325 i eksemplerne, hvilket svarer til et tilbageløb på 
24,5 %.  
I dette kapitel vil vi beskrive, hvordan nettoafgiftsfaktoren anvendes til de to formål. 
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Den samfundsøkonomiske analyse udføres ved hjælp af markedsprismetoden. Markedsprisme-
toden tager udgangspunkt i borgernes præferencer og afspejler den betalingsvillighed den en-
kelte borger har for et givent gode. Markedsprisen måler de samfundsøkonomiske værdier i 
markedspriser, eller forbrugerpriser, dvs. inklusiv skatter og afgifter, da det er det prisniveau, 
som borgerne oplever. Resultatet af analysen er dermed også set fra borgernes synspunkt.  
Markedsprismetoden er den mest udbredte og anbefales af Finansministeriet2.  
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Når staten skal finansiere ekstra udgifter på: P*Y 
Skal der opkræves ekstra provenu på: NAF*p*Y 
 
i Eksempel: 
Lad os nu i stedet illustrere situationen med et eksempel. Staten overvejer at bygge en vej, som 
det koster 1 mia. kr. at anlægge i form af udgifter til arbejdsløn og materialer, eksklusiv moms 
og afgifter. Denne vej vil forkorte rejsetiden for bilisterne og disse vil i alt opleve gevinster ved 
denne vej på 1,1 mia. kr. Da udgifterne ved anlæggelsen af denne vej er mindre end gevinster-
ne, kan det umiddelbart se ud til at være et godt projekt at gennemføre.  
I den samfundsøkonomiske analyse, er det imidlertid ikke et rentabelt projekt, da de nævnte 
gevinster og udgifter ikke er opgjort i samme slags priser. Gevinsterne er opgjort set fra bruger-
nes side og er dermed inklusiv moms og forbrugsafgifter, i gennemsnit svarende til en opreg-
ning med NAF. Anlægsudgifterne er derimod eksklusiv afgifter, og er altså den rene ressource-
omkostning. Gevinsterne og omkostningerne kan derfor ikke direkte sammenlignes. Som tidli-
gere beskrevet skal statens omkostninger nemlig opregnes med NAF, og bliver dermed 1,325 
mia. kr., for at være sammenlignelige med omkostninger for forbrugerne. Dermed bliver om-
kostningen større end gevinsterne på 1,1 mia. kr.  
Gevinster og omkostninger for stat og virksomheder 
Vi har nu set, hvorfor der skal tillægges NAF til statens direkte investeringsomkostninger mv. 
når de skal indgå i den samfundsøkonomiske vurdering af eksempelvis et anlægsprojekt. For-
brugerne værdisætter nemlig de samme ressourcer, der anvendes til investeringen, til priser 
som er inklusiv moms og forbrugsafgifter – i gennemsnit nettoafgiftsfaktoren.  
Ligesom for effekter i de offentlige kasser er effekterne for virksomheder i faktorpriser. Således 
skal virksomheders gevinster og omkostninger opregnes med NAF, når de skal indgå i den 
samfundsøkonomiske analyse. 
Erhvervsrejser og godstransport indgår i produktionen hos virksomhederne. Det betyder, at 
gevinsten ved en omkostningsreduktion på erhvervs- og godstransport skal opregnes med NAF, 








Som tidligere nævnt anvendes nettoafgiftsfaktoren til to formål i den samfundsøkonomiske ana-
lyse. Udover omregningen fra faktor- til markedspriser anvendes NAF også til beregning af til-
bageløbet. Tilbageløbet er den del af ændringerne i disponibel indkomst, som føres tilbage til 
offentlige kasser. I eksemplet fra det foregående afsnit er tilbageløbet de (NAF-1)*1 kr. som 
staten modtager fra det øgede forbrug, når overførslen til borgerne blev øget med NAF*1 kr.  
Beregning af tilbageløb er relevant ved enhver politik, som giver anledning til ændring i for-
brugssammensætningen. Det er således ikke kun, når de direkte overførsler mellem staten og 
borgerne ændres at der skal beregnes tilbageløb. Ved eksempelvis ændringer i såvel indkomst-
skatter som i punktafgifter sker tilsvarende en ændring af tilbageløbet.  
Provenueberegninger 
På transportområdet er det især relevant at se på tilbageløbet som følge af ændringer i betalin-
ger af de transportspecifikke afgifter, eksempelvis benzinafgifter, vægtafgifter og kørselsafgifter, 
men også konsekvensen af indførelse af brugerbetaling på infrastruktur er relevant her.  
Hvis eksempelvis staten ønsker at opkræve en afgift x på forbrug af en given infrastruktur, så 
har det omkostningen x for forbrugeren. Konsekvensen i statens kasse er imidlertid ikke blot det 
øgede provenu x. Når forbrugeren betaler den ekstra afgift x, så reducerer denne sit øvrige 
forbrug tilsvarende. Dette forbrug x dækker imidlertid over en betaling til virksomhederne på p*y 
tillagt nettoafgiftsfaktoren, således at -x = -NAF*p*Y. Heraf stammer de –(NAF-1)*p*Y fra moms 
og forbrugsafgifter som staten således mister. Idet p*Y=x/NAF betyder det, at staten mister 
provenu på x*(NAF-1)/NAF, som altså er tilbageløbet. Samlet bliver konsekvensen for statens 
provenu af den ekstra afgift x altså: +x-x*(NAF-1)/NAF=x/NAF.  
Provenu-konsekvensen, altså den direkte ændring i de offentlige kasser, af den ekstra afgift 
bliver altså reduceret i forhold til den første effekt. Skal denne ændring imidlertid betragtes i 
markedspriser, som en del af den samfundsøkonomiske analyse, skal effekten ganges med 
NAF, hvorfor værdien igen ender på x. 
 Provenuet for de offentlige kasser er altså i faktorpriser, hvorfor der skal opregnes med NAF, 
når det skal indgå i den samfundsøkonomiske analyse. 
 
 





























ii Eksempel:  
Lad os igen se på eksemplet med anlæggelsen af en ny vej. Lad os nu antage, at gevinsterne 
for bilisterne af vejen er større end 1,325 mia. kr., og at det derfor vil være en samfundsøkono-
misk god idé at gennemføre projektet.  
Lad os antage, at staten ønsker at finansiere denne vej via skatter – enten i form af en forøgel-
se af de eksisterende skatter eller en brugerbetaling på vejen. Staten skal nu i alt sikre sig eks-
tra indkomster på 1 mia. kr. til at dække disse udgifter. Følger vi beskrivelsen ovenfor, vil det 
altså ikke være nok at opkræve ekstra skatter for 1 mia. kr. Udover de 1. mia. kr. som staten 
opnår i ekstra provenu, vil der nemlig mistes øvrige indtægter på (NAF-1)/NAF*1 mia. kr. pga. 
tilbageløbet, og staten vil dermed kun have opnået et ekstra provenu på 1/NAF * 1 mia. kr. Sta-
ten bliver derfor nødt til i alt at opkræve ekstra skatter på NAF*1 mia. kr. for at kunne finansiere 
den nye vej.4 
For transportområdet gælder i særlig grad, at beskatningen afviger væsentligt fra den gennem-
snitlige forbrugsbeskatning (i form af eksempelvis benzinafgifter og registreringsafgifter). Det 
betyder, at projekter som ændrer på forbruget af transport også påvirker statens provenu. Når 
forbrugerne flytter forbrug til transport fra gennemsnitligt forbrug, ændres denne beskatning jo til 
den transportspecifikke fra den gennemsnitlige. Derfor skal der også regnes provenukonse-
kvenser af ændringer i transportforbruget. Konkret i form af en beregning af det ekstra provenu 
fra transportspecifikke skatter og afgifter, som opnås ved det ekstra transportforbrug.  
Disse afgiftskonsekvenser af ændret transportforbrug har for borgere dog også en tilbageløbs-
effekt på statens provenu, idet der jo som nævnt sker en påvirkning af det øvrige private forbrug 
som er belastet med de gennemsnitlige skatter og afgifter. Provenu effekten for det offentlige 




Der skal beregnes afgiftskorrektion, tilbageløb, af ændringer i privat transportforbrug 
 
 
For erhvervsrejser og godstransport skal statens provenu derimod ikke korrigeres for alternativ 
anvendelse af ændringer i afgiftsdelen. Ændringer i afgiftsdelen af virksomhedernes omkostnin-
ger slår nemlig direkte igennem på statens provenu. Både varerne, som produceres ved den 
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undersøgte transport, og de varer forbrugerne alternativt kan købe, er belagt med de gennem-
snitlige afgifter (i NAF). Det betyder, at en evt. ændret sammensætning af forbrugernes forbrug 
ikke påvirker statens provenu fra forbrugsafgifterne.  En ændring i virksomhedernes omkostnin-
ger har således ikke effekt på statens provenu gennem nettoafgiftsfaktoren. 
 
  




Lad os nu antage at den nye vej, som staten ønsker at bygge giver ekstra bilkørsel på 10.000 
årlige km. Dette giver anledning til et ekstra provenu til staten i form af eksempelvis flere ben-
zinafgifter. Lader vi nu de marginale afgifter på 1 km bilkørsel være 1 kr., så vil det i første om-
gang lede til et ekstra provenu på 10.000*1 kr.=10.000 kr. Der forekommer dog også en effekt 
på provenuet i form af manglende afgiftsbetalinger fra det alternative forbrug, nemlig tilbagelø-
bet på (NAF-1)/NAF*10.000 kr. Samlet giver det et ekstra provenu til staten af den forøgede 
kørsel på 10.000 kr./NAF i faktorpriser.   
Idet statens provenu som tidligere nævnt er i faktorpriser, vil man skulle opregne med NAF for 
at få værdien af dette ekstra provenu i markedspriser til brug i den samfundsøkonomiske analy-
se. Det betyder, at det ekstra provenu til staten i markedspriser bliver de oprindelige 10.000 kr. 
Billetindtægter 
Som nævnt i det tidligere eksempel kan staten vælge at finansiere ny infrastruktur vha. bruger-
betaling fx i form af billetindtægter. Billetudgifter og indtægter behandles på samme måde som 
øvrige transportafgifter. Billetudgiften udgør et tab for brugeren og en tilsvarende gevinst hos 
staten. Provenuet skal derfor medregnes hos staten og opregnes med nettoafgiftsfaktoren, når 
den indgår i den samfundsøkonomiske analyse. For borgerne (privat personkørsel) skal reduk-
tionen i det øvrige afgiftsprovenu som følge af billetudgifterne beregnes. For erhvervskørsel skal 







5. Konkret anvendelse af NAF i samfundsøkonomiske analy-
ser  
Som tidligere omtalt skal nettoafgiftsfaktoren anvendes til to formål i den samfundsøkonomiske 
analyse; til omregning til markedspriser og til beregning af tilbageløbet.  
Konkret betyder det at alle udgifts- eller indkomstposter vedr. staten skal ganges med NAF, for 
at omregne dem til markedspriser og dermed kunne bruge dem konsistent i analysen. Tilsva-
rende skal alle poster vedr. virksomheder ganges med NAF.  
For beregning af tilbageløbet gælder, at der skal regnes tilbageløb af alle ændringer i transport-
relaterede skatter og afgifter, samt at der skal beregnes tilbageløb af ændringer i transportfor-
brug, som påvirker statens provenu. Det vil sige, at der skal beregnes en afgiftskorrektion for 
ændringer som påvirker private borgeres transportforbrug, ikke for ændringer som påvirker er-
hvervstransport. Effekten for det offentlige provenu (i kr.) af ændringer i en afgift på x kr. er der-
for x/NAF kr. Når ændringer i det offentlige provenu skal indgå i den samfundsøkonomiske ana-







6. Anvendelse af nettoafgiftsfaktoren i TERESA 
Transportministeriets regnearksmodel regner som udgangspunkt i markedspriser. I modellen 
holdes automatisk styr på de relevante omregninger mellem faktorpriser og markedspriser, lige-
som der automatisk beregnes tilbageløb udtrykt som afgiftskorrektionen. 
For TERESA gælder som udgangspunkt at alle værdier og tal er i markedspriser med mindre 
andet er anført i regnearket og dets dokumentation. Det betyder også, at der som udgangs-
punkt antages, at de indtastede værdier skal være omregnet til markedspriser, fx at værdier for 
virksomheder omregnes med NAF før indtastning i regnearket.  Der er dog undtagelser som 
eksempelvis indtastningen af anlægsomkostninger mv.  Det er vigtigt at tjekke det aktuelle reg-
nearks anvisninger før indtastning. 
 
 
 

